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Abstract of DE1 951 4246 

The reverse gear engagement device is used by braking the transmission input shaft. The gearchange 
slideway (3) is of a special shape, so that using the control edge, the guide pin on the radial selection 
track transfers an axial track onto the gearlever and the shift pin (15) connected to it. This axial track is 
pressed onto the gear shift fork and the disc coupling for fifth gear. The synchronising ring is thus 
pressed onto the wheel for the gear. The movement through the gearchange slideway to achieve 
reverse gear is carried out smoothly using the round guide pin. 
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© Schalteinrichtung fur von Hand schaltbare Wechselgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit Abbremsung der 
Eingangswelle 

© Die Erfindung bezieht sich auf von Hand schaltbsre 
Geschwindigkeitswechselgetriebe mit 5 Vorwartsgangan 
und ainem nicht synohronieierten Ruckwartsgang und einer 
Anordnung des 5. und RGckwSrtsganges in einer gemeinsa- 
men Schaltgasse, einer Schaltkulisse und darin gleitendem 
Fuhrungsstift, der fiber direkt miteinanderwirkendo Schalt- 
elemsnte die Schalt- und Wahlbewegungen auf einen 
Schaltfinger Obertragt. welcher in Schaltstangen, Schaltmit- 
nehrner oder Schaltgabeln eingreift zwecks Betatigung der 
Schaltmuffen. 

Die Schaltkulisse waist eine Steuerkante auf, so daB der 
Fuhrungsstift auf seinem radiaten WShlweg zur Ruckwerts- 
ganggasse zwangsweise einen Axialwag in Schaltrichtung 5. 
Gang ausfuhrt. Der mit diesem verbundene Schaltfinger 
fibertragt diasen Weg auf Schaltmitnehmer, Schaltstange, 
Schaltgabel und Schiebemuffe, wodurch der Synchronring 
auf dan Gangradkonua aufgepreSt und die Getriebeein- 
gangswelie abgebremst warden. 

GemaB Zeichnung weisen fur diese zusemmengesetzte 
Bewegung die 3./4. Gang-Schaltgabel (19) aine Fase (35), 
dar Schaltfinger (15) eine Fase (38), der Schaltmltnehmer 
B./RGckwartsgang (18) eine Fase (37) und die Sperrklinke 
(26) eine Fase (36) auf. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf eine Schalteinrichtung 
fur von Hand schaltbare Wechselgetriebe fur Kraftf ahr- 
zeuge mit Abbremsung der Eingangswelle gemaB dem 
Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

In Geschwindigkeitswechselgetrieben ublicher Bau- 
art fur Kraftfahrzeuge bilden die Kupplungsscheibe und 
die mit dieser verbundenen Getriebe eingangswelle eine 
Schwungmasse, die auch nach dem Auskuppeln noch 
weiter rotiert, wodurch unmittelbar nach dem Auskup- 
peln stets eine das Einlegen der Gange erschwerende 
oder verhindernde Drehzahldifferenz zwischen der Ge- 
triebeeingangs- und der GetriebeausgangswelJe vor- 
liegt Fur den Drehzahlangleich zwischen den zu kup- 
pelnden Zahnradern der Vorwartsgange dienen Syn- 
chronisierungseinrichtungen, so daB der Fahrzeugfuh- 
rer die Vorwartsgange unmittelbar nach dem Auskup- 
peln und ohne bewuBte Rucksichtnahme auf das Nach- 
laufen der Getriebeeingangswelle einlegen kann. Da 
dem Ruckwartsgang iiblicherweise keine Synchronisie- 
rung zugeordnet ist, entsteht bei den meisten gebrauch- 
lichen Kraftfahrzeuggetrieben beim Einlegen des Ruck- 
wartsganges unmittelbar nach dem Auskuppeln ein auf 
die Drehzahldifferenz zwischen der Getriebeeingangs- 
und Getriebeausgangswelle zurtickzufiihrendes Kratz- 
gerausch. 

Bei verschiedenen bekannten Konstruktionen ist da- 
her zur Vermeidung der beim Einlegen des Ruckwarts- 
ganges unmittelbar nach dem Auskuppeln als Folge der 
Drehzahldifferenz zwischen der nachlaufenden Getrie- 
beeingangs- und der Ausgangswelle auftretenden 
Kratzgerausche und einer iibermaBigen Beanspruchung 
der dem Riickwartsgang zugeordneten Getrieberader 
eine Abbremsung der Getriebeeingangswelle wahrend 
des Einlegens des Ruckwartsganges vorgesehen. Die 
Betatigung der bei diesen bekannten Geschwindigkeits- 
wechselgetrieben vorgesehenen Einrichtungen zur Ab- 
bremsung der Getriebeeingangswelle beeinfluBt zum 
Teil die Schaltung aller ubrigen Gange, oder erfordert 
eine Verlangerung des Schaitweges fur den Riickwarts- 
gang, verbunden mit relativ hohen Kraften zur Betati- 
gung dieser Brems einrichtungen bzw. Synchronisierun- 
gen, da die Abbremsung der Getriebeeingangswelle erst 
wahrend des Einruckens des Ruckwartsganges auf ei- 
nem verhaltnismaBig kleinen TeOstucks dieses Weges 
erfolgt und dadurch die zur Verfiigung stehende Zeit- 
spanne sehr kurz ist. 

Aus DE 23 19 397 C3 und DE 23 36 250 Al ist es an 
sich bekannt, eine Ruckwartsgang-Schalteinrichtung fur 
ein von Hand schaltbares Geschwindigkeitswechselge- 
triebe der eingangs bezeichneten Bauart fiir Kraftfahr- 
zeuge zu schaffen, die ohne VergroBerung der Schalt- 
wege und ohne Beeintrachtigung der Schaltung der 
ubrigen Gange ein Abbremsen der Getriebeeingangs- 
welle bereits wahrend des Anwahlens der Ruckwarts- 
gangschaltgasse ermoglicht Durch eine begrenzte Ein- 
riickbewegung in Richtung des 5. Ganges wahrend des 
Anwahlens der RQckwartsgang-Schaltgasse wird die 
Schiebemuff e des 5. Ganges angedriickt, so daB mittels 
des Synchronringes ein Abbremsen des 5. Gangrades 
und der mit diesem in Eingriff befindlichen Getriebeein- 
gangswelle erzielt wird, und daB auBerdem die Zeit- 
spanne der Einrflckbewegung zum Ruckwartsgang fiir 
ein weiteres Auslaufen der Getriebeeingangswelle zur 
Verfiigung steht. 

DE 43 20 224 Al beschreibt eine Ruckwarts-Schalt- 
einrichtung, bei der zur Vermeidung von Schaltgerau- 



schen beim Einlegen des Ruckwartsganges die nachlau- 
fende Antriebswelle durch Vorsynchronisieren des 
hochsten Vorwartsganges abgebremst werden solL Zu 
diesem Zweck erfolgt auf dem ersten Teil des Ruck- 
5 wartsgang-Schaltweges eine begrenzte Mitnahme einer 
Vorwartsgang-Schaltschiene, und diese betatigt einen 
Verstellmechanismus, welcher die Schiebemuffe des 
hochsten Vorwartsganges in Einruckrichtung bewegt 
zwecks Vorsynchronisation und damit zum Abbremsen 
io der rotierenden Antriebswelle. Auf dem weiteren Ruck- 
wartsgang-Schaltweg, aber noch vor dem Einriicken des 
Schieberades, wird iiber einen Hebel die Vorwartsgang- 
Schaltschiene in Neutralstellung zuruckgeholt und da- 
mit der Vorsynchronvorgang unterbrochen. Nachteilig 
15 ist der Umstand, daB die Funktionen Einruckbewegung, 
Betatigung der Vorsynchronisierung und Ruckfuhrung 
auf ersten Teil des Gesamtschaltweges bewerkstelligt 
werden mussen und erfahrungsgemaB diese Zeit fiir ei- 
ne wirksame Abbremsung zu kurz ist 
20 Bei einer Schaltvorrichtung gem. DE 32 33 619 C2 
wird ebenfalls auf einen ersten Teil des Riickwartsgang- 
schaltweges ein Kulissenschalthebel mit einer darauf 
drehbar gelagerten Schaltgabel und damit die Schalt- 
schiebemuffe des 5. Ganges axial verschoben und hier- 
25 durch die Synchronisierungskupplung zwecks Abbrem- 
sung der rotierenden Getriebewellen aktiviert Mit fort- 
schreitendem Ruckwartsgangschaltweg schwenkt der 
Kulissenschalthebel gemaB seiner Kurvenbahn wieder 
in seine Neutralstellung zuruck, so daB ein zweiter Ku- 
30 lissenschalthebel das Ruckwartsgang-Schieberad in Ein- 
schaltstellung bringt. Beim Ausschaltweg des Ruck- 
wartsganges verhindert ein bewegbarer Nocken der 
Kurvenbahn in der Kulisse eine nochmalige Aktivie- 
rung der Synchronisierungskupplung des 5. Ganges. 
35 Ein Ansynchronisieren eines Vorwartsganges zum 
Abbremsen der umlauf enden Antriebswelle durch einen 
begrenzten Weg der entsprechenden Schaltgabe wah- 
rend eines ersten Teils des Ruckwartsgang- Einschalt- 
weges ist in der DE 36 13 921 Al beschrieben. Ein Nok- 
40 kenmechanismus, der zwischen einer Ruckwartsgang- 
Schaltgabel und einer Vorwartsgang-Schaltgabel ko- 
operiert, bewirkt einen definierten Weg der Vorwarts- 
gang-Schaltgabel, das wiederurn durch entsprechende 
Ausnehmungen und Formgebung an Verriegelungsplat- 
45 te, Schaltstuck der Vorwartsgang-Schaltgabel und 
Schaltfinger ermoglicht wird. 

Die DE 31 16 833 Al sieht eine Schaltsteuervorrich- 
tung in einem manuellen Schieberadergetriebe vor, bei 
dem ein durch den Schalthebel betatigter Fiihrungsstift 
50 in einem mit speziell ausgeformten Bewegungsbahnen 
versehenen Fuhrungsstiick gleitet Schalt- und Wahlbe- 
wegungen sind somit genau festgelegt 

Der Erfindung liegt eine im Schaltgetriebe angeord- 
neten Schalteinrichtung fiir ein Kraftfahrzeugwechsel- 
55 getriebe mit einer Schaltkulisse zugrunde, durch die ein 
Fuhrungsstift gleitet, so daB der mit diesem Fiihrungs- 
stift auf einer Schaltstange angeordnete, oder aber an- 
dere Schaltelemente verbundene Schaltfinger die ent- 
sprechenden Bewegungen als Schalt- oder Wahlwege 
60 ausfiihrt, und die von diesem Schaltfinger betatigten 
Schaltelemente wie Schaltstangen, Schaltmitnehmer, 
Schaitgabeln und Schiebemuffen die gleichen Schaltwe- 
ge durchfuhren. 

Die Aufgabe der Erfindung ist, die eingangs angege- 
65 bene Schalteinrichtung so auszubilden, daB der erfor- 
derliche begrenzte Einruckweg in Richtung des 5. 
Ganges wahrend des Anwahlens der Ruckwartsgang- 
gasse zwangsweise erfolgt. 
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Gel6st wird diese Auf^^^Burch eine Schalteinrich 
tung mit den Merkmalen d^ffatentanspruchs 1 

Die erfindungsgern&Be Losung weist den Vorteil auf, 
daB in einfacher und billiger Weise durch eine besonde- 
re Formgebung der Schaltkulisse der Fuhrungsstift 5 
beim Wahlen von der Neutralstellung in der 374. Gang- 
gasse zur Ruckwartsganggasse zwangsweise einen be- 
grenzten Schaltweg in Richtung des 5. Ganges vollfuhrt, 
so daB der Schaltfinger synchron mit diesem Fuhrungs- 
stift die Schaltstange des 5. Ganges mit der Schaltgabel 10 
die Schiebemuffe des 5. Ganges axial verruckt und den 
Synchronvorgang einleitet, so daB die Getriebeein- 
gangswelle abgebremst wird. 

Dieser begrenzte Schaltweg in Richtung des 5. Gang- 
es wahrend des Wahlvorganges zur Ruckwartsganggas- 15 
se wird ermoglicht durch entsprechende Formgebung 
wie Schragen und Verrundungen am Schaltfinger, den 
Schaltnuten an den Schaitmitnehmern 3./4. Gang und 
57Ruckwartsgang und der Sperrklinke, wodurch vor- 
teilhafterweise weiche Obergange ermoglicht, Haken 20 
und Hangenbleiben aber verhindert werden. 

Die dem Wahlvorgang uberlagerte Axialbewegung in 
Richtung des 5. Ganges ist fur den Fahrer kaum be- 
merkbar, da durch die naturgemaB vorhandenen Spiele 
und Dampfungselemente an den zusammenwirkenden 25 
Schaltungseinzelteilen besonders am auBeren Schalt- 
mechanismus bis hin zum Schaltknopf, weiche Obergan- 
ge bei geringen Kraften erzielbar sind. Vor allem aber 
ist festzustellen, daB jegliche Art zusatzlicher Bremse 
oder Synchronisierung mit dem entsprechenden Betati- 30 
gungsmechanismus nicht mehr erforderlich ist, mit alien 
funktionstechnischen und kostenmaBigen Nachteilen. 

Die Erfindung wird in der nachfolgenden Beispielbe- 
schreibung anhand eines in den Zeichnungen dargestell- 
ten Ausfuhrungsbeispieles im einzelnen beschrieben. 35 
Es zeigen: 

. Fig. 1 das Schaltschema wie es sich in der Schaltkulis- 
senebene darstellt, 

Fig. 2 die Ansicht der Schaltkulisse, die Schaltstange 
und den Fuhrungsstift in Neutralstellung, 40 

Fig. 3 die schematische Ansicht der Schaltmitnehmer, 
des Schaltfingers und der Sperrklinke in einer Position 
zwischen den Schaltgassen 3. und 4. Gang sowie 5. und 
Ruckwartsgang, 

Fig. 4 eine Ansicht bzw. Teilschnitt der vom Schaltfin- 45 
ger betatigten Schaltelemente. 

Fig. 1 zeigt ein Schaltschema in Schaltkulissenebene 
mit einem Schaltweg von der Neutralstellung, entspre- 
chend einer Kurve A liber B oder D und C zur Riick- 
wartsgangposition R 50 

Fig. 2 zeigt eine Schaltwelle 1, die in bekannter Weise 
in einem Getriebegehause drehbar und verschiebbar 
gelagert ist, und die vom auBeren Schaltmechanismus 
(nicht dargestellt) aufgegebenen Schah- und Wahlbewe- 
gungen auf einen Fuhrungsstift 2 ubertragt, der in 55 
Schlitzen 4 bis 11 der Schaltkulisse 3 entlanggleitet und 
dadurch einem vorgegebenen Schaltschema folgen 
kann, und diese Bewegungen als Schalt- und Wahlbewe- 
gungen, als axiale und radiale Bewegungen, auf einen 
Schaltfinger 15 ubertragt Diese Obertragung kann ent- 60 
weder direkt auf einen mit der (in dieser Fig. 2 nicht 
dargestellten) Schaltstange 1 verbundenen Schaltfinger, 
oder mittels eines durch (nicht gezeigten) Umlenkme- 
chanismus betatigten Schaharmes 16; 29 mit dem 
Schaltfinger 15. 55 

Fig. 4 zeigt einen Schaltarm 16; 29 mit dem Schaltfin- 
ger 15, der in die Schaltnuten 30; 31; 32 der Schaltmit- 
nehmer 18 des 5. und Ruckwartsganges, der Schaltgabel 



19 des 374. GarflMhnd der Schaltgabel 20 des 172. 
Ganges eingreift. uer Schaltmitnehmer 18 ist mit einer 
Schaltstange 21 fest verbunden und betatigt in Richtung 
"a" mit dem Finger 22 den Ruckwartsganghebei 23 und 
in Richtung "b w den Schaltfinger 24 des 5. Ganges. Eine 
Sperrplatte 26 ist im Getriebegehause 27; 28 schwenk- 
bar, aber axial unverschiebbar gelagert, die Schwenkbe- 
wegung mit dem Schaltarm 16 erfolgt uber ein gemein- 
sames (nicht detailliert dargestelltes) Mitnehmerprofil 
29 mit Spiel, so daB der Schaltarm 16 axial frei bewegbar 
bleibt Fig. 3 zeigt in einer Ansicht (nicht maBstablich) 
den Schaltfinger 15 mit der Sperrplatte 26 in der Schalt- 
nut 30 des Schaltmitnehmers 18, der Schaltnut 31 der 
Schaltgabel 374. Gang 19 und der Schaltnut 32 der 
Schaltgabel 20. 

Soli der Ruckwartsgang eingelegt werden, so wird 
gem. Fig. 1 die Schaltwelle 1 aus ihrer Stellung N nach B 
verdreht, wodurch der Fuhrungsstift 2 in der Schaltku- 
lisse 3 an der Rampe 33 entlanggleitet und einen Weg 
gem. Kurve A beschreibt; der auf diese Weise erzeugte 
begrenzte Axialweg B — C ubertragt sich uber den 
Schaltfinger 15, die Schaltstange 21 und den Schaltfin- 
ger 24 auf die (in dieser Zeichnung. nicht dargestellte) 
Schaltgabel des 5. Ganges, wodurch der Synchronring 
auf den Synchronkonus des 5. Gangrades gedruckt wird 
und bei ausgeruckter Trennkupplung die mit diesem in 
Eingriff befindliche Getriebeeingangswelie abbremst. 

Fig. 3 zeigt eine Position des Schaltstiftes 15 gem. 
Kurve A bevor die Ruckwartsganggasse und Punkt B 
erreicht ist, und es ist zu erkennen, daB dieses durch die 
Ausbildung der Schaltnut 31 mit der Fase 35 der Schalt- 
fingers 15 mit der Fase 38, der Schaltnut 30 mit der Fase 
37 und der Sperrplatte 26 mit der Fase 36 ermoglicht 
wird. 

Die Kulisse ist an der Steuerkante 34 leicht verrundet, 
durch den runden Fuhrungsstift 2 entsteht beim Ausle- 
gen des Ruckwartsgangs ein stetiger Schaltwegverlauf 
gemaB einem Kurvenzug R— C— D — N. 

In der Praxis kommt der Verlauf A— D — C beim An- 
wahlen nicht zur Geltung, weil die Handicraft den Fuh- 
rungsstift gegen die Kulisse im Punkt B druckt. 

Patentanspruch 

Schalteinrichtung far von Hand schaitbare Wech- 
selgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit Anordnung des 
5ten und des Ruckwartsgangs in einer gemeinsa- 
men Schaltgasse, 

bestehend aus einer in einer Wahlebene schwenk- 
baren und in Schaltebenen axial verschiebbaren 
Schaltstange (1), im Weg durch eine Schaltkulisse 
(3) und einen darin gleitenden Fuhrungsstift (2) vor- 
gegeben, 

mit einem mit ihr verbundenen Schaltfinger (15) in 
Schaltnuten zur Betatigung von Schaltgabeln, 
Schaitmitnehmern, Schiebemuffen und einer Sperr- 
klinke, 

bei der ein Ruckwartsgang-Schieberad in Eingriff 
mit auf der Antriebswelle und der Abtriebswelle 
angeordneten RuckwSrtsgang-Zahnradern ver- 
schiebbar ist 

und zur Abbremsung der Eingangswelle des Ge- 
triebes bei ausgeruckter Trennkupplung der Syn- 
chronring des 5ten Gangs uber die ihm zugeordne- 
ten Schaltmitnehmer, Schaltstange, Schaltgabel 
und Schiebemuffe auf das Gangrad des 5ten Gangs 
gedruckt wird, 
dadurch gekeimzeichnet, 



DE 195 14 246 

daB durch eine unter einem Winkel zur Wahlebene 
verlaufende Steuerkante (33) der Schaltkulisse (3) 
beim Schwenken zum Anwahlen der Ruckwarts- 
ganggasse (N nach C) zwangsweise auch eine Axi- 
albewegung (B— C) auf den Synchronring ubertra- 5 
gen wird und fur diese zusammengesetzte Bewe- 
gung die Schaltnut (31) der Schaltgabel (19) des 
3ten und 4ten Gangs seitlich eine Fase (35), der 
Schaltfinger (15) eine Fase (38), die Schaltnut (30) 
des Schaltmitnehmers (18) des 5ten und RQckwarts- 10 
gangs seitlich eine Fase (37) und die Sperrkiinke 
(26) eine Fase (36) aufweisen. 
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